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Figure 2‐13. Corridor Alternatives with Employment Growth Projections  
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Table 2‐4.  Comparison of How Corridors Serve Growth in Population and Employment 

NEED AND PURPOSE MEASURE 
NO-BUILD 
ALTERNATIVE 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 1 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 7 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 8A 

Need: Population and 
Employment Growth: 
High-growth areas need 
access to the high-capacity, 
access-controlled 
transportation network.  
Purpose: Provide a high-
priority, high-capacity, 
access-controlled 
transportation corridor that 
improves the existing 
transportation network by 
affording better access to 
growth areas and existing 
activity centers. 

 Provides 
access to 
planned growth 
area 

 Serves 
identified 
employment 
centers in the 
study area 

Does not serve 
highest growth 
portions of the 
study area 

Provides direct 
access to the 
areas of growth in 
the northern 
portions of the 
study area 
  

 Provides direct 
access to the 
areas of greatest 
growth in the 
study area, 
including the 
Town of 
Sahuarita 

 Directly serves 
TUS and I-10 
growth areas 

 Provides 
reasonable 
access to the 
areas of growth in 
the study area, 
including the 
Town of 
Sahuarita  
 Does not directly 

serve the growth 
areas near TUS 
and I-10 

 

2.6.2.2 Total Distance to Identified Activities within and near Study Area 

Along with providing access to future high growth areas, having the ability to serve existing activity 

centers in the study area is important for the Sonoran Corridor. Table 2‐5 compares the corridor 

alternatives’ ability to serve many existing and future activity centers providing employment, shopping, 

institutional services, education, etc., within the study area that will depend on an effective 

transportation system to successfully serve the local and regional communities. 

Table 2‐5.  Comparison of Corridor Alternatives’ Access to Identified Activity Centers 

NEED AND 
PURPOSE MEASURE 

NO-BUILD 
ALTERNATIVE 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 1 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 7 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 8A 

Need: Population 
and Employment 
Growth: Access to 
key activity centers 
within and near the 
study area 
Purpose: Enhance 
accessibility to 
existing activities in 
the study area. 

 Total distance 
to 27 identified 
activity centers 
serviced in and 
near the study 
area  

 

 The existing 
transportation 
network, which 
has limited 
ability to reach 
activity centers, 
is not improved 

 76.75 miles10 - 
Provides direct 
access to 
activities in the 
northerly portions 
of study area. 

 66.59 miles11 - 
Provides direct 
access to activities 
in study area, 
including 
Sahuarita. 

 75.72 miles11 - 
Provides access to 
activities in study 
area, including 
Sahuarita, but 
does not directly 
serve centers at 
TUS and I 10. 

 

                                                            
10 The figures in Table 2‐5 indicate the sum of distances from all activity centers to the nearest point on each of the three 
alternative corridors.  Shorter distance means more effective connection to centers.  
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The introduction of the Sonoran Corridor is designed to improve travel to and through the study area. A 

purpose of the Sonoran Corridor is to improve the ability to service identified geographic locations that 

house economic and residential centers. Twenty‐seven of those centers were identified in the CSR11. The 

sum of the distance to the nearest point on the corridor alternative from each activity center was used 

to understand their ability to service key locations and to measure how effectively the corridor serves 

the primary travel magnets in and near the study area (See Table 2‐5). 

2.6.3 Reduce Traffic Congestion  

The Sonoran Corridor is also intended to reduce congestion and improve LOS within the study area. The 

metrics applied measure how the alternatives compare in terms of their effect on travel and how 

effectively they meet the Need and Purpose. 

2.6.3.1 Congestion Reduction—Improve Level of Service 

The Need and Purpose identifies the reduction of future congestion as a key criterion in evaluating the 

effectiveness of the Sonoran Corridor. Table 2‐6 summarizes the overall change in LOS for each corridor alternative 

based on a volume‐to‐capacity ratio calculation for each alternative study area network. Table 2‐7 summarizes the 

percentage change for the entire study area for each alternative on a link‐by‐link basis using the segments shown 

on Figure 2‐14. The volume‐to‐capacity ratios (V/C) by link are presented in the table in Appendix A. 

Table 2‐6.  Comparison of Volume‐to‐Capacity Congestion Reduction Performance of 
Corridor Alternatives 

NEED AND PURPOSE MEASURE 
NO-BUILD 
ALTERNATIVE 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 1 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 7 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 8A 

Need: Increased Congestion by 
2045: Forecasted capacity 
shortages in the study area by 2045 
Purpose: Provide a high-priority, 
high-capacity, access-controlled 
transportation corridor that will 
improve LOS. 

 Change in 
2045 LOS 
within study 
area 

 Does not 
improve 
congestion 
and LOS in 
the study area 
by 2045 

 Reduces V/C 
5.4% compared 
to No Build 

 Reduces V/C 
12.2% 
compared to  
No Build 

 Reduces V/C 
13.8% compared 
to No Build 

LOS = level of service, V/C = volume-to-capacity ratio 

Table 2‐7.  Study Area Volume‐to‐Capacity Ratios Comparison of Corridor Alternatives and 
No‐Build Alternative 

ALTERNATIVE STUDY AREA SEGMENTS V/C  V/C CHANGE  V/C REDUCTION 

No-Build Alternative 0.441 N/A N/A 

Corridor Alternative 1 0.417 -0.024  5.4 % 

Corridor Alternative 7 0.387 -0.054 12.2% 

Corridor Alternative 8A 0.380 -0.061 13.8% 

V/C = volume-to-capacity ratio 

                                                            
11 https://azdot.gov/sites/default/files/2019/08/sonoran‐corridor‐selection‐report.pdf 

https://azdot.gov/sites/default/files/2019/08/sonoran-corridor-selection-report.pdf
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Figure 2‐14. No‐Build Network Segments Used to Compare LOS as a Congestion Measure 
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The Sonoran Corridor reduces congestion in the study area. Corridor Alternative 8A is the most 

impactful, reducing V/C by nearly 14 percent. With the added roadway capacity, all corridor alternatives 

help improve the LOS in the study area. Various individual roadway segments, both freeways and 

arterials, show improvement in LOS with the addition of the Sonoran Corridor compared to the No‐Build 

alternative despite the increase in demand anticipated from the growth in the area.  

2.6.4 Improve System Linkages 

System linkages measures how well the proposed corridor can assist in directly and indirectly serving 

centers within the study area and connecting across geographical distances to identified destinations. 

Travel distances, changes in travel time and travel speeds, and the amount of travel provide an 

indication of how the corridor serves the study area. A summary of system linkages performance is in 

Table 2‐8. 

Table 2‐8.  Summary Comparison of System Linkages Performance of Corridor Alternatives 

NEED AND PURPOSE MEASURE 
NO-BUILD 
ALTERNATIVE 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 1 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 7 

CORRIDOR 
ALTERNATIVE 8A 

Need: The lack of system 
linkages south of TUS 
inhibits efficient regional, 
interstate, and international 
mobility in the study area 
Purpose: Provide a high-
priority, high-capacity, 
access-controlled 
transportation corridor that 
provides a link between I-19 
and I-10 south of TUS that 
improves mobility 
associated with regional, 
interstate, and international 
travel 

 Change in 
travel times in 
and near study 
area 

 Change in 
2045 VMT and 
VHT compared 
to No-Build 

  Does not 
reduce travel 
times  

 Does not 
increase VMT 
and does not 
reduce VHT in 
2045 

 Reduces travel 
time by 15.9 
minutes 
compared to 
No-Build 

 Increases VMT 
and reduces VHT 

 Reduces travel 
time by 16.6 
minutes 
compared to 
No-Build 
 Increases VMT 

and reduces 
VHT  

 Reduces travel 
time by 17.8 
minutes 
compared to 
No-Build 

 Increases VMT 
and reduces VHT  

VHT = vehicle hours traveled, VMT = vehicle miles traveled 

2.6.4.1 Travel Time Savings and Travel Speeds 

The introduction of the Sonoran Corridor into the study area would provide an alternative path for any 

trips travelling from northbound to eastbound or from westbound to southbound within or through the 

study area. Travel times were compared for the corridor alternatives and the No‐Build Alternative 

between two common points (El Toro South connection point at I‐19 to the Fairgrounds connection point 

at I‐10) to assess the time benefit of the proposed corridor. Table 2‐9 shows the travel time comparison. 
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Table 2‐9.  Travel Time between El Toro South and Fairgrounds (in minutes) and Travel 
Speeds on Sonoran Corridor (in miles/hour) as a Measure of System Linkage Performance 

ALTERNATIVE TRAVEL TIME AVERAGE TRAVEL SPEED 

No-Build Alternative (via Sahuarita Road) 30.1 40.1 

No-Build Alternative (via I-19/I-10) 38.3 56.6 

Corridor Alternative 1 22.4 70 

Corridor Alternative 7 21.7 71.6 

Corridor Alternative 8A 20.5 73.3 

 

2.6.4.2 Vehicle Miles Traveled and Vehicle Hours Traveled 

Variation in VMT among the alternatives was used to evaluate how the Sonoran Corridor Alternatives 

affected travel demand in the study area. Higher system VMT suggests that more vehicles would travel the 

Sonoran Corridor to take advantage of travel time savings. The VMT results of this analysis are based on the 

PAG Regional Travel Demand model and on the Arizona Statewide Travel Demand Model and excerpted for 

the study area. As shown in Table 2‐10 for all traffic (i.e., passenger cars and trucks), there would be a small 

increase (less than 1 percent) in VMT in the study area with any of the corridor alternatives.  

Table 2‐10.  2045 Vehicle Miles Traveled and Vehicle Hours Traveled 

ALTERNATIVE ALL TRAFFIC VMT TRUCK TRAFFIC VMT VHT (ALL TRAFFIC) 

No-Build Alternative 10,623,942 1,348,285 276,435 

Corridor Alternative 1 10,704,934 1,360,408 274,528 

Corridor Alternative 7 10,684,295 1,361,498 274,231 

Corridor Alternative 8A 10,677,294 1,360,958 274,000 

VMT = vehicle miles traveled, VHT = vehicle hours traveled 

VHT decreases, though still by a relatively small amount at less than 1 percent, for all corridor 

alternatives. This indicates that there is a benefit to using the Sonoran Corridor in terms of travel time 

compared to relying on the existing system of roadways. When combined with the VMT results, it 

indicates that though the changes are small, more miles are travelled in a day, but in less time with the 

Sonoran Corridor than without it. The reduction in travel time afforded by the new corridor shown in 

Table 2‐9 is a measure of the improvement in effectiveness of the transportation system. 

As with overall traffic in the study area, truck VMT increases as truck VHT goes down, indicating more 

truck movements completed in less time compared to the No‐Build Alternative. This supports the 

purpose of improving system connections through the addition of the Sonoran Corridor. 
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Truck activity in the region is affected by the Sonoran Corridor in that there is a more efficient travel 

path for north‐east and west‐south movements. The shorter path reduces travel distance and time 

compared to existing route choices and may reduce the use of roadways that are not designed for the 

volume of heavy loads of many large truck operations, such as smaller scenic highways in Southern 

Arizona. Trucks coming from or going to Nogales or Mexico would be able to avoid travel into downtown 

Tucson and the I‐10/I‐19 interchange to reach destinations within or near the study area, or for longer 

trips to or from points farther east, such as New Mexico or Texas.  

2.7 Further Detailed Analysis 

Potential mitigation measures or next steps relate to the ability to assess the impact of a fully developed 

corridor alignment and refine it to more thoroughly understand the social, environmental, and economic 

effects on the region. For example, in analyzing the economic competitiveness of the proposed corridor 

alternatives, the underlying assumptions of the project structure and the forecast modeling for the No‐Build 

Alternative and the corridor alternatives are limited to the data developed at a Tier 1 level of analysis. The 

traffic data provided by the current forecast modeling do not fully capture the effects of a phased 

construction schedule on user behavior. The incremental benefits of constructing the project in phases 

defined by Segments of Independent Utility (e.g., a connection between TUS and I‐10, which performs 

effectively in this Draft Tier 1 EIS analysis) will provide a more realistic measure of the economic influence of 

the corridor on the region over time. By closely evaluating the changes in traffic conditions before and during 

a phased implementation plan, the baseline traffic conditions in the study area preceding completion of the 

project can be assessed with greater precision, rather than evaluate the change from the baseline year 

(2017) to the forecast year (2045). As the effect of the project improvements is considered to be significant 

for traffic on the highways and local arterial roads in the study area, the higher level of precision in the 

baseline conditions will improve capture of any net benefits from a new highway facility within one of the 

corridor alternatives over the No‐Build Alternative during the phased construction and after the start of full 

operations. A high‐level analysis of phasing will be provided in the Final Tier 1 EIS/Record of Decision that can 

provide guidance for the more detailed work for a Tier 2 environmental analysis. 

In addition to defining the baseline conditions and effect of phased construction, evaluating the characteristics 

of the forecasted traffic will provide a better understanding of the mix of users utilizing the proposed facilities 

and the purpose of travel. The corridor alternatives establish a major connector between the I‐19 and I‐10 

highways to bypass a circuitous route through downtown Tucson while improving connectivity to commercial 

sites at TUS and within the study area. However, a specific alignment for a future roadway is required to 

develop more refined impacts, costs, and benefits. With a more fully defined design, evaluating the trip 

purpose and user characteristics on the proposed corridor would improve the measurement of marginal 

benefits in time and cost savings over the baseline conditions. This applies especially to the effect of improved 

connectivity for truck traffic from TUS, the alleviation of congestion during peak travel hours on the I‐19 and 

I‐10 highways, and the diversion of traffic from local arterial roads onto the new corridor.  

Improved detail in the characteristics of the traffic composition and changes in trip origin and purpose will 

enable a more precise forecast of crash rates. This additional information will provide an indication of crash 

potential on local arterial roads, the highways, the Sonoran Corridor, and the interchanges based on VMT.  
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This will be used to calculate the benefits to users traveling on the new corridor and between other study area 

facilities because each of these has a variable accident risk for which more detail is needed than can be 

developed at a Tier 1 level. Additionally, evaluating the magnitude and effect of induced demand in the 

forecasting model for local and highway traffic will improve understanding of the incremental benefits 

generated by the facility for users in the study area. By improving the granularity of the traffic data and 

optimizing the forecast parameters to define the baseline conditions and operational performance, follow‐up 

analysis will improve capture of the effects of the proposed project improvements related to time travel 

savings, cost savings, and safety benefits. 
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